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SEÑOR PRESIDENTE.- Habiendo numero está abierta la sesión. 
(Es la hora 11 y 09 minutos) 
a ——___La Comisión de Transporte y Obras Públicas tiene el agrado de 
recibir a la delegación del Centro de Navegación. El referido Centro ha 
sido invitado debido a un planteamiento que en su momento realizó la m- 
Sociedad de Prácticos del Puerto dc Montevideo, del Río de la Plata y 


del Río Uruguay. En ese sentido, ya contamos con la opinión de las 


A A E 


organizaciones de A. Prácticos, así como también con la del señor 


Ministro de Defensa Nacional y con la del señor Subsecretario de ' 18) 


Transporte y Obras Públicas. 
Cedemos, pues, la PANESes, a HUBRCIOS invitados. o ] Ss 


SEÑOR AROCENA. - Ante todo, como Prestdente del Santro de Navegación : 


, 


quiero agradecer a los integrantes de esta Comisión por recibirnos y 


PEE ATA 


! 
| 
darnos la oportunidad, así, de informar sobre tado lo que tiene que ver P e 
ne -% com los Prácticos. 
Queremos aclarar que no nos consideramos enemigos de ellos; por el l 
contrario, pensamos que es una sociedad necesaria, tanto para nuestro pa 


Puerto como para los restantes. Sin embargo, tenemos algunas 


| 
di: diera con respecto a la posición que en este momento están po 
| 


asumiendo. 
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Además, quiero señalar que en forma paralela está tiabajamido cui: . 
S los Prácticos en la iostiumentación del nuevo ¿egíamento una Comisión 
del Centro de Navegación. Por c.-0S13yLiemte, pouemos asejuzar gue 


mantenemos una relación muy estrecha con ellos. 


La a 


La delegación que hoy concurre a esta Comisión pariamentaria está 4 


integrada por su Presidente, que es el representante de la Comisión 


Ad 4 


Directiva; por uno de los miembros de las Mesas Sectoriales, que es el » 
señor Carlos Wegier; por uno de los asesores, el señor Ricardo Vidal; 


y por los ejecutivos, el Gerente General, Berro Hontou y el doctor 


"Shoe 


Lorenzo, Subgerente General del Centro de Navegación. 


Desearía que hiciera uso de la palabra el señor Berro Hontou para 


ho 
sd Dd 


exponer el punto. de vista comercial de toda esta problemática y, 
posteriormente, el doctor Vidal para tratar el aspecto jurídico. 

SEÑOR BERRO HONTOU.- Quisiéramos situar el tema y, a su vez, 
eventualmente una opinión --no 86, a si serán controversias 
o Ra sobre algunos de :5ñ aspectos de la actividad de los Prácticos. 


Como mencionó el señor Presidente, han concurrido a esta Comisión * 


para dar sus puntos de vista tanto los Prácticos y sus asesores como 


IT AAA FOO: YI 


las autoridades. Por esta razón, solicitamos ser recibidos en este 


ámbito para que conozcan nuestro enfoque sobre el tema. 
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4 Además, quiero señalar que en forma paralela está trabajando con , 
ios Prácticos en la instiuwentación del ¡uevo reguamento una Comisión 
5 del (centro de Navegación. Por consiguiente, puuemos asegurar que 


mantenemos una relación muy estrecna con elivus. 


La delegación que hoy concurre a esta Comisión parlamentalia está 4 
¿ integrada por su Presiúente, que es el representante de la Comisión 
Z Directiva; por uno de los miembros de las Mesas Sectoriales, que es el > 


señor Carlos Wegier; por uno de los asesores, el señor Ricardo Vidal; 
y por los ejecutivos, el Gerente General, Berro Hontou y el doctor 5d 
Lorenzo, Subgerente General del Centro de Navegación. 


Desearía que hiciera uso de la palabra el señor Berro Hontou para 


to. exponer el punto de vista comercial de toda esta problemática y, 
posteriormente, el doctor Vidal para tratar el aspecto jurídico. |) 
SEÑOR BERRO HONTOU.- Quisiéramos situar el tema y, a su véz, : 0% 


eventualmente una opinión --no sé, exactamente, si serán controversias 


AA a do 
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o no-” sobre algunos de los aspectos de la actividad de los Prácticos. > e 


Como mencionó el señor Presidente, han concurrido a esta Comisión 


o 


para dar sus puntos de vista tanto los Prácticos y sus asesores como 


TN 


$. las autoridades. Por esta razón, solicitamos ser recibidos en este 


ámbito para que conozcan nuestro enfoque sobre el tema. 0. o 3 


En realidad, como señaló nuestro Presiuente, tenemos una relación 

_muy buena con los prácticos en particular y con “as ccipoláciunes en 

general. Estamos en permanente contacto con ellos y, auemás, folmamos 

parte de la Comisión creada por el artículo 125 del reglamento veneral 

¿ e, de Prácticos, de acuerdo con lo que estableció el decreto N%* 308/86. La 
| referida Comisión se está reuniendo desde nace bastante tiempo y las: 


a sesiones llevadas a cabo para reformar el Reglamento tuvieron lugar en 


en mods 


noviembre de 1993. Las primeras neguciaciones fueron extraoficiaies y 
sñ realizaron con la Corporación de Prácticos de Río y con ja Sociedad. 
de Prácticos del Puerto. Luego, durante el verano, concretamente el 8 
de febrero, cuando todos estábamos prácticamente, de receso, el Poder 
Ejecutivo dictó la Resolución NY? 107/94, que establece: "Cométese al e 


Minigterio de Defensa Nacional, que a través de la Armada Nacional O 


A o a diri 


+ dentro de ésta, de ' la Prefectura Nacional Naval, proceda a la 
recopilación de la normativa «yeneral y específica nacional vigente", 
ET Y . 
etcétera. Posteriormente se refiere:a tres temas específicos. En primer 


> 5 
lugar, hace alusión a "la adecuación a las normas generales existentes 


Y 
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relativas a.lob puertos , las condiciones de “tráfico marítimo de 
* aproximación y estadía de buques en los mismos", y en el literal b) 
establece; "Proponer un régimen de prestación de los servicios de 
practicaje” --este es el tema que nos ocupa-- "de los puertos y vías 
navegables de.la República, para adaptarlos al nuevo marco legal y 
reglamentario, especialmente a principios de libertad de elección de 


los usuarios, máxima eficiencia y confiabilidad del servicio y mínimo 


E OS E 


costo para el usuario". Por último, se refiere al servicio .de . 


Ñ j remolques, que no es un punto que consideraremos en esta ocasión. 
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A partir de aa Resolución del Poder Ejecutivo, la Prefectura 
Nacional Naval convocó nuevamente á la Comisión creada por el articulo 
125. del Reglamento General de Prácticos, pero en esta oportunidad con 
la finalidad específica de procurar ajustarse a la solicitud del 
Gobierno. Como consecuencia de ello, Jlevamos a cabo nuevas tratativas 
extraoficiales con la Corporación de Prácticos de Rio Y poe de Sociedad 
de Prácticos del Puerto, así como otras reuniones de la Comisión creada 
por el artículo 125 --que fueron promovidas por la autoridad--, 
llevadas a cabo en la oficina de pilotaje. 

” A este respecto, podemos decir que habíamos encontrado una serie 
de puntos 3% APEGUMABI0N. 

A pasas de que no ha sido discutido Erancamnta; creemos que la 
preocupación de las corporaciones de prácticos nacionales radica en que 
en la República Argertina, en el año 1992 el Poder Ejecutivo dictó una 
desregulación muy amplia del servicio de pilotaje, por lo que temían 
que en el Uruguay ocurriera algo similar. 

Sqbre este punto en particular debemos realizar una aclaración muy 
precisa. Nunca hemos, manifestado, en las reunlenes llevadas a cabo con 
los prácticos y con la autoridad --dado que tomamos contacto con el 


Prefecto Nacional--, que estuviéramos buscandp una desregulación de esa 


naturaleza. Solicitamos a: los señores senadores que tengan muy en 


cuenta este aspecto, ya que nuestras reivindicaciones no se encuadran . 


dentro de las características que ha asumido el pilotaje en la 
República Argentina. 
Por otra parte, entendemos que el tema se ha tornado muy confuso. 


A este respecto, han dado su opinión los Prácticos y sus asesores, la 


aútoridad e, inclusive, algún profesor de ja Facultad. Además, el 
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proyecto de ¡jey que ha recibido tia sanción en la caiara de 
neplesentantes --sobre el cual no Pieledde sucer ul andárioiS JUL cia CO 
creemos que contribuye a que la coniusión mencionada sea aún , ayor. Por 
lo tanto, entendemos que es “ECesario precisar claiamente .uál es el 
tema que está en discusión. 

Al mismo tiempo, es pertinente señalar a los señores senadores que 
el servicio de pilotaje, más allá de los aspectos juridicos, es muy 
importante para la navegación. Digo esto porque el PEARESO es una de 

o e 
las primeras personas que toma santana Son el buque, seba con la 
autoridad marítima --es decir, la Ple -UraóÑí A sal Naval--, la 


E 3 
; comunicaciones y 


Administración Nacional de Puertos, los serv 
los de remolque, para darle: entrada al Puerto Paeressiios, Este 
*E 


aspecto;. además, .está íntimamente vincuiadb a gar des. Por un lado, 


hay que tener en cuenta la celeridad con que' procec= as uÉa sa de 


un buque a puerto, dado que actualmente --como no ocurría antes-- su 


estadía se cuenta por horas Y, por otro, está el tema vinculado a los 


costos. 
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En este punto, Leuemos que hacer referencia a las caracteristicas del 
Puerto de Montevideo. Desde hace muchos años nuestro Puerto tiene una 
vieja competencia con otros de paises vecinos y esa lucha que ha 
tenido altibajos, hoy es muy impcitante. Las grandes líneas de 
navegación están tratando de acortar el numero de puertos de escala en 
el mundo e inclusive muchas de elias no liegan al Río de la Piatá. Hay 


líneas que súlo hacen escala en los prinicipales puertos y de ellos 


salen lo que se denomina comó servicio "feeder", es decir, de 


alme «ación de Ja carga, llevando y trayendo mercadería a puertos que 


podrían llamarse secundarios. Ese problema, como dije, atañe no sólo a 


e . 


nuestro Puerto sino también al de Buenos Aires, que e€és un puerto 


Lastante importante. Pero en aras del ahorro y de Ja celeridad, muchas 


líneas sólo liegau liasta los puertos brasileños. También hay que tener. 


presente la gran competencia que se suscitará en el Río de la Plata 


sokré cuál va a ser el puerto final para el movimiento de la carga en 


yeneral, ya sea refrigerada o común, que hoy se realiza en una alta 


proporción en Sontenedores y que luego se va a hacer en su totalidad. 


Obviamente, estamos excluyendo a la carga a granel, que representa un 
bajo porcentaje en nuestro país. 
En este sentido, no corremos con ninguna vou SA ja. a pesar de que 


se habla mucho del calado natural del Puerto qe Montevideo. Hace pocos 


días se acaba de firmar en la Republica argentina un convenio con un 


consorcio privad:. sumamente importante para dragar a 32 pies desde el 
puerto de Rosario hasta.el Océano: Atlántico, que incluye la navegación 


por el Rio de la Plata. Ello permite la salida de los cereales tanto 
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por el puerto de kusario culo por eí de Buenos Aires. 

Volviendo a! punto central, tenemos que tener en cuenta todos 
estos Íactoles, «ntre los que se cuentan ¿os prácticos, ya que forma 
parte de esa caduna tanto en lo relativo a la eficiencia como en los 
costos. 

Por otro jalo, yueremos hacer mención a los elementos que nuestra 
navegación nece=itatia para realizar una buena piestación de servicios 


de pilotaje. Entenuemmos que hay un factor determinante que es el 


E 


* referido a los butarios de nombramietto, sobre el que versa una de 
las discusiones fundamentales. En la actualidad sólo existen tres 


horarios de nombiamiento: a las ocho de la mañana, para los prácticos 


a NA 


AS 


que salen a partir de las nueve; a las doce, para-.los que salen a 


: partir de las tiece horas y a las dieciocho horas, para los prácticos : O 


senor mo 


que son dWdespaclhados desde las diecinueve horas en adelante. Eso quiere 

d s . “ dd 7 A 
decir que desde las diecinueve .horas hasta las nueve de la mañana 4 
siguiente no hay despachos y justamente en esas horas es que se 


produce la mayo: parte de las entradas de los . buques al Puerto de 


MA A as e 
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Montevideo: Los buques procuran llegar en esos horarios para empezar a 
trabajar con el primer turno de Ja mañana. Lo mismo ocurre en la salida 


de los mismos, pues no se sabe exactamente a qué hora se va a terminar 3 


we 


la operación, n razón de fallas elévtricas, de orden operativo, 
etcétera. Todo ello hace que sea prácticamente imposible saber, por 

¿E ejemplo a las dieciocho horas, qué va a suceder en las catorce horas 
restantes, lo que también se ye reflejado en los costos del pilotaje: en 

Y - la celeridad. Si la agencia se Haas al decir a qué hora debe ser 


despachado el práctico --que tiene un margen de horas para empezar su 


pilotaje--, tiene que cancelar el 50% y pagar un imprevisto, que es el 


E 


le 


.. 
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100% del pi¿uta¡e. For esa cacon daltiamos pedido que se puedan 
solicitar los practicos von tries noras de antesaáción —=-pol ejemplo, que 
se scliciten a ¿as cuatri para la siete de la naialia--= O el su usfucto 
que se hagan sels uespacnhos de prácticos. un esto se ¿ugiaria un 
despacho cada cuatro horas, lo que permitiria úar certeza y cupiuez, 
tanto en ia convocatoria como en el momento en que el practico accede 
a bordo pArA cipezar su tasea. A elivu también están vinculaias las 
cuentas que presentan jos prácticos. Asimismo, estamos neyociaundo lo 
relativo a la unificación de la tarifa, a fin de que esta obtenga una 
certeza. En este momento existen muchos extraordinarios que 
preferiríamos cunsolidarlos en una única tarifa, pagando un porcentaje 
sobre el 100% ito la tarifa actual a fin de que el armador sepa a qué 
atenerse respectu* a los costos del pilotaje en Montevideo. En ese 
Kant ino, Hoy ment ionábamos gue sería oportuno unificar el turno de la 
noche con el del «día, para que durante todas las horas se trabaje al 
<= 

mismo precio. 

SEÑOR BOUZAS.- ¿El srgall desncras a partir de que se pide un práctico 
para determinado buque está establecido en los conyenios? 

SEÑOR AROCENA.- 551 señor senador. y es de cuatro horas. 

El reglamento del práctico es muy tortuoso y difícil. Antes que 

nada, me quiero referir a los prácticos de puerto, que es el caso más 
complejo. Existen dieciocho prácticos y tres de ellos trabajan muy 


poco. Sin embargu, tienen un básico de entrada muy importante, porque 


tienen un pozo cumún. 
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Por la enorme vesponsabilcaad yue Significa la entiada de ul buygue 
a puerto, sobre todo si es de gran porte, recurrimos al práctico 
especial, en primer ¿uyar porque ES El 5 tiene más experjencia, 
segundo por circunstancias climáticas y horarias Y, auemás, por el 
factor velocidad. El individuo que sabe y está seguro de sí mismo, le 
da entrada al buque y ino tiene inconvenientes, no así el que no está 
acostumbrado. Si siguen se va a someter a una operación, va a tratar 
de estar en manos de un gran cirujano, eso es avifante. 

Existe un sistema de rotación por el cual hay que pagarle a la 
persona que ocupa el turno el básico de tarifa que se establece en 


función de la eslora del barco. Ahora bien, esta persona no sube a' 


bordo, el que lo hace es el práctico especial, a quien hay que paga:.le * 


lo mismo, de modo: que hay que pensar en un 100%. Voy a aclarar que 
después de transcurridas 4 horas, corresponde pagar un 100% más de 
cualquier manera. Entonces, hay que comenzar a multiplicar. Voy a 
ilustrar esta situación con un ejemplo. En determinada circunstancia un 
barco se pasó 10 minutos de las 4 horas. En ese caso, hubo que pagar 
$6.400 en vez de $2.300. En Sum oportunidad, concretamente un viernes 
santo, había un pazaO an puerto a mediodía, que debía partir de 
cualquier modo a las 6 de la parda a raíz de compromisos que había 
contraído en atro puerto. daa; el apalalas ordenó que sonhrácamoa 
el práctico en el horario de 12 a 18, porque se consideraba que a las 
16:30 0 17 horas finalizaría su trabajo. Pues bien, como no se encontró 
a nadie en el puerto de MaBta dida, no se pudo realizar la segunda - 


mano, por lo que en vez de zarpar a la hora prevista, lo hizo a las 6 


de la mañana. Ese practicaje costó $ 32.000, cuando en realidad no 
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NS 


debería haber superado la  ciíra de $5 1.000. Ello fue así en 


razón de la sucesión de turnos de 4 horas que se registró. ve acuerdo 


- x 


con esto se puede concluir en que el costo del practicaje en Montevideo 


er 


- es hoy exageradamente alto, fundamentalmente por lo que expresó el 


O E 


señor Berro, en el sentido de que hay pocos nombramientos, sobre todo 4 


para la. »echAs Es muy difícil predecir la hora en que van a terminar 


SA 


las operaciones, porque ello depende de Auchisimos factores; por de 
ejemplo, el camión Que lleva la carga hasta el costado a, barco en ese 
momento, la grúa. -que quedo fuera de servicio, la electricidad que. se cortó, 


la velocidad del viento que afectó el funcionamiento de la grúa puente, 


» 


etc. Además , hay. que tener en cuenta que actualmente la mayoría de los barcos 


transportan contenedores. Respecto a setos, podemos decir que arriban 
a puerto a das. 3 de la mañana ya las 4 ya están trabajando, a 0) 
- diferencia de otras "épocas en que debían esperar hasta las 7. En la 


o 


actualidad, un buque .c de gran puEra que SESUBBOrLa contenedores vale " 3 
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U$s 40:000.000. Si uno divide esta cifra por 24, arroja una suma por 


hora que es muy importante. Las horas cuentan y la competencia es cada 


AN A coo a all 


vez.mayor,.por lo que para asumirla, lo fundamental es bríndar un buen 


servicio. 


e “Para entender esto es necesario que nos adentremos en la 


E 7 problemática. En definitiva, lo único que pedimos es que se realicen 6 
yA —hombramientos con turnos cada 3 horas. Por otra parte, pretendemos que 
4 exista una doble rotación también de.los 5 o 6 prácticos que se puedan 
: señalar como los más importantes, a los que se les pagaría un 10% o un 
3 15% más, porque, son los que asisten. De esta forma, el que está esperando 

en la rueda mayor va a tener también su oportunidad. Creo que si los 


prácticos no hubieran adoptado esta costumbre de no asistir a pesar de 


11 


cobrar cuando se nombra a uno especial, podrían haber aprendido de 
la experiencia de éste. Digo esto porque, obviamente, al igual que 
sucede en las demás actividades, aquí se aprende a través de los 


conocimientos ajenos. 


z e Es preciso señalar que la competencia es muy grande y nuestro 
+ deseo es que Montevideo sea, por todas las condiciones que posee, el 
; . más importante de la región. Por su parte, la Argentina se está 
¡ esforzando enormemente para lograr este objetivo. Al respecto podemos 
y 


indicar que nosotros no tenemos el mismo costo de dragado que ellous, 

pues la profundidad natural de nuestras aguas hace posible su 

pareconipieato con un menor JS. insistimos en que es nuestra 

intención dar el mejor servicio ' y el practicaje es uno de los más 
- importantes que tiene la navegación. a) E , O 


SEÑOR ELSO GOÑI.- De acuerdo con los planteos hechos por los señores 


- 
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Berro y Arocena, extraería las siguientes conclusiones. Por un lado, me 


“pareció entender que lo que se busca es un acortamiento en lá duración 


de los turnos de jos prácticos. Por otro, mientras el señor Arocena 


sigo: srl de ica: nó li 
» 


E exponía la situación, yo me preguntaba cómo ganaba experiencia el 
. = a . 


> práctico que no es especial, es decir el que permanece en su hogar o en 


0 Ls 


la ofitina. Pues bien, a lo que: se aspiraría es a que, cuando una 0 
empresa elige un práctico especial Y paga io que corresponde, el y 
práctico que hno es elegido suba a bordo a los efectos de que en | 
determinado lapso adquiera casan la calidad de especial. Solicito que 

se he confirme sí esto es así. 


SEÑOR AROCENA.- Nuestra aspiración es contar con. un solo práctico 


E AD 


especial que perciba una mayor remuneración y no tener que pagar a dos 


| 
op. - que no . revistan esa calidad. Esto se justifica en situaciones Ni s 
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difíciles, como de tormenta, o en ¿os,casos de los giá“ues dDuyues de 
pasajeros, con una enorme obra muerta, en que cualquier viento fuerte 


obstaculiza considerablemente la operación. Todos sabemos que los otros 


30 ar e 


prácticos poseen la misma base técnica que ¿os especiaies, pero 


E 


obviamente no cuentan con la misma experiencia. De mudo que cuando 4 


E están en rada y van a salir, dudan porque no se sienten absolutamente. 


“mt 


seguros. Además, a título informativo, podemos decir que los asii 


que vienen al puerto de Montevideo, son _ prác ticamente 


ll 


siempre los mismos, ya que el nuestro se surte con buques de tráfico 


A 


o A 


regular, y en definitiva son ellos quienes solicitan a tal o cual 
pracuisa porque. les significa una enorme tranquilidad, sobre todo en ex 
caso de las embarcaciones de na porte. 

SEÑOR PRESIDENTE. Quisiera Saber si al puerro PIS lo solicita 
el armador, el capitán del barco o la agencia. : r 
SEÑOR AROCENA.- Lo sugiere el capitán y lo pide la agencia, 


« s » 


porque el acto de la sedicitud le corresponde a esta última. 
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SEÑOR PRESIDENTE.- Cuandó el capitán expresa que le agradaría la 


ATAR 


- > preséncia de Fulano de Tal, ¿existe alguna documentación al respecto? 
: SEÑOR AROCENAS 7 No, señor Presidente; se trata de una a solicitua verbal. 
SEÑOR BERRO.- Respecto de la consulta formulada por el señor senador 
Elso Goñi, e manifestó --lo comprobamos en la lectura de la versión 
taquigráfica de sesiones anteriores-- que existía cierta preocupación 


en que todos los prácticos alcanzaran un nivel de capacidad que surge | ha a 


A de la frecuencia con que realizan los pilotajes. 
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Si bien en el Puerto de Montevideo la mayoría de las líneas son 


regulares, afortunadamente hay una gran cantidad que no lo son; me 


refiero a los barcos pesqueros, de cabotaje y a aquellas embarcaciones 
7 ] que vienen a NARLEO puerto y requieren. el servicio dé los Prácticos. 
Normalmente en esos -.. no se requiere un Práctico especial y, por 
tanto, los que están en la rueda --tal como ellos la denominan-- están 


haciendo pilotajes. Si observamos la frecuencia con que se solicitan ' 


Br AI a de 


Prácticos especiales y la comparamos con todos los pilotajes que se 


TES 


realizan en el año, se comprobará que tienen cierta significación; pero, + 
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no constituyen la mayoría. Es decir que logs Prácticos realmente están. O 
Lo realizando pilotajes en forma contínua. | 
Por otro lado, quiero. referirme a una vieja aspiración que no | 
hemos conquistado. El señor Arocena puso el ejemplo de que cuando opera ne | 
un gran cirujano es muy frecuente ' que otros médicos “observen la ; 
operación para aprender de su destreza, sus conocimientos y su | 


habilidad. Entonces, pienso que podemos aspirar a qué,. como se pagan 


dos pilotajes, junto- al Práctico que es solicitado --que ¡nosotros 


rn 


llamamos especial-- también concurra el que está de turno, a fin de que ' 


- adquiera mayores conocimientos y experiencias. Tal vez esto pueda tocar 
el amor propio del profesional que está de turno y que, de alguna 
manera, ha sido postergado, pero sería muy importante que observara 
cómo realiza la operación ese Práctico especial. 

SEÑOR IRURTIA.- Como estaba en uso de licencia, ésta es la primera 


Y : oportunidad en que concurro a esta Comisión para tratar este tema. Por 
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pilotajes: el que estaba de” turno y el especial. - 
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lo tanto, pienso que soy el menos informado sobre este asunto. 

Me llama la atención el hecho de que sólo sean 18 los Prácticos. 
Desearía saber si se trata de un número cerrado y si este tema está a 
estudio de la Comisión, dentro del marco general de este problema. 
SEÑOR BERRO.- En realidad, eso está previsto en el Reglamento General 


de Prácticos de 1986 que, de acuerdo con la secuencia de los pilotajes 


realizados en el año inmediato anterior y un coeficiente que se maneja, . 


determina el número de Prácticos. 

Por otro lado, efectivamente se trata de una rueda, registro O 
lista cerrada. Normalmente, la agencia, a solicitud de los capitanes, 
pide la presencia de un Práctico fuera de turno --es decir, fuera de 


esa lista o rueda-- y lo convoca como especial. Entonces, se pagan dos 


a 


SEÑOR VIDAL. ¿== Voy A realizar un comentario con respecto a este tema del : 


Práctico especial y el de turno. 


A mi. juicio, en 1994 es inadmisible que una persona pueda cobrar 


- un asesoramiento sin trabajar; y, en ese sentido, el Práctico es un 


asesor. Posteriormente - podré informar a la Comisión sobre temas 
jurídicos y marítimos, ya que. a ellos he Nr laa mi vida. Por otra 
parte, debenos reconocer que nuestro país vive de espaldas al mar. 


Esta costumbre de solicitar un Práctico especial o fuera de turno 


— ——COMO tácnicamente HApAeaa el Reglamento-- y que el otro no concurra, 


además de lo que ya: se ha mencionado, considero que debería ser dejada 


de lado porque el que cobra debe trabajar. No puede haber razones de 


amor propio para cobrar sin trabajar porque se trata dé asesores. Quien 


habla es también un asesor, tan compulsivo como el Práctico, aunque con 


4 
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la diferencia de que no estoy en una boisa. Sin embargo, para ir a los 
Tribunales se, necesita un abugado; es decir que quien habilá es un 
profesional al igual que los Prácticos. Naturalmente, si nadie requiere 
mis servicios, al cabo de los años es probable que no ejerza la 
profesión, me dedique a elaborar teoría o cambie de actividad. Pero, 


tal como explicó acertadamente el señor Berro, además de los Prácticos 


especiales están. los, de turno y en teoría todos son igualmente 


A a 
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valiosos. En consecuencia, no existen razones para que el Práctico que 


qn 


no es convocado no. vaya abordo. En lo personal, ho conozco a ningún 
j particular que haya podido apreciar la maniobra de un Práctico en el 
puente --estoy seguro de que los señores Arocena y Berro, al igual que 


otros que llevan muchos años en esta actividad, no han podido hacerlo-- (8) 


rr A tn dra rota 


para hacer entrar un-barco a puerto; generalmente esta es una maniobra 
muy difícil y que a a imposible lograrla. 
Exeter capitanes que conocen muy bien. nuestro Puerto y entienden 
que ellos podrían hacer esa _maniobra solos, sin contar con «el 
asesoramiento de los Prácticos. En algunos lugares del mundo se DAGa. 


así. En nuestro Puerto existe una razón para obrar de esta manera: el 


barco trabaja con remolcador y en éste último debe estar una persona _ > a 
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que entienda nuestro idioma. Generalmente dos capitanes de línea --que 
son buenos clientes, porque están al mando de los grandes barcos, 
vienen en fechas que se conocen de antemano y traen las cargas más 


valiosas-- manejan correctamente el español. Sin embargo, en el 


DA a 


13 . .. momento de, dar órdenes, un error puede provocar un gran desastre. 
Aclaro que con esto no pretendo alegar a fin de que se supriman los “o 


¿ “Prácticos, ya que después voy a explicar por qué entiendo que ellos son 


. 
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absolutamente imprescindibles. 
SEÑOR PRESIDENTE.” El desastre al que hace referencia puede afectar al 
barco, pero también al puerto, ¿no es así? 

SEÑOR VIDAL.- Sí, efectivamente. ; , 
Existe un concepto en nuestra legislación portuaria que es. 
equivocado. En realidad, nadie cuida más su barco que quien está . 
abordo. En una época contamos con un servicio de "watchmen" que, 
honestamente, no cumplían ninguna función porque no estaban preparados 
para realizar ninguna tarea; y, Sdánán; si surgía un pcsnato eran los 


primeros en retirarse. ¿Alguien puede creer que los tripulantes que, de 
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pronto, han tenido que afrontar un tormenta o un naufragio, o que 
amigos y cppañaros auyos han naufragado o muerto, no van a cuidar de (€) 
que el. haros no se prenda fuego cuando ellos están trabajando abordo? | 
A ] ¿Puede atribuirse. a estos profesionales la tontería de jugar en el 
. barco creando una situación de riesgo en ei puerto? Debemos tener en 
= Cuenta sal «fica realizan las mismas maniobras en altamar con un riesgo 
mayor ya que el buque se encuentra más desamparado. 


A continuación, voy a referirme al tema que está planteado. En ese 
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sentido, los Prácticos hacen hincapié en una nota que tienen desde 
e % 1913, oportunidad en la cual se sancionó el primer decreto orgánico 
sobre su actividad. El derecho marítimo es muy complejo y además casi 
desconocido, pero dentro del mismo este tema es la cabeza de una aguja 
_ porque, si bien involucra a un número reducido de personas y las haneád: 
son importantes, no deja de ser un tema de élite, de laboratorio. Esta 


temática es manejada por los usuarios, las autoridades de la Prefectura 


y los propios interesados; en cambio los que están fuera de esta 
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actividad, se han ocupado de aplicar lo que allí se decide, según 
dispone el artículo 125 del Regiamento, que puede ser modificado por el 
Poder Ejecutivo a fin de adaptarlo a.las circunstancias. Hasta ahora 
este sistema ha funcionado satisfactoriamente. 
; 
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A continuación, voy a respouder la pregunta que el señor 
Presidente me ha formuiado. Debo señalar que entre los daños a las 


instalaciones portuarias y al bugue hay una relación de, por lo menos, 


. uno a cincuenta con respecto al costo de reparación y al del valor. En 


este sentido, podemos citar el caso del "Zodíaco", un buque pesquero 
polaco grande y de proa muy volada, que tuvo la mala suerte --de esto 


hace diez años, -cuando aún teníamos el puerto viejo y no había playa de 


. contenedores-- de entrar a un depósito. La cuestión fue que por efecto 


del viénto de ese día,, que soplaba en contra, el Práctico que estaba a. 
bordo perdió ej ' dominio der buque; no logró que la máquina 
retróocediera: En ese lugar, habían dos grúas antiguas con sus tensores ' 
que” se cruzaban a los costados. Entonces, la punta de la proa del 
pesquero tocó el cruce de los tensores y una de las grúas se dam 


mm : y 
totalmente, por lo que cayó encima de la otra. En síntesis, estas dos 


grúas se transformaron er chatarra. El pleito respectivg se llevó a 


cabo en forma .correcta y la oficina de investigación de puertos . 
notificó al capitán en el momento de la demanda por supuesto. Se obtuvo 
un buen resultado, ya que se realizó una transacción. No obstante, el 
peacuico no pagó nada aunque venía dirigiendo la maniobra. Esto es así 
porque ello está establecido en el reglamento. A mi juicio, odia esto 
estuviera estipulado por ley, si hubiera un error por parte del 


Práctico, se debería trasladar la. responsabilidad a otro; pero el 


- capitán o el armador no deberían pagar por el daño, como se hizo en esa 


oportunidad, en la que se abonaron alrededor de U$S 400.000. Pienso que 


. cuando el Práctico está llevando el buque cerca del muelle, está 
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efectuando una maniobra que le es común. Auemdas, el Luyue en ciestión 


era moderno en relación a a epoca, auque acituaimente no io sería 


tanto en función del cambio revolucionario que na existudo a nivel 
tecnológico. 
En: resumen, entiendo que el que corre más riesgos es el buque 

porque es la parte más débil y es el objeto de mayor valor. Un muro, 

una bita, un semáforo y hasta una grúa --reitero que, si no estoy 
equivocado, se pSgaron aproximadamente U$S 350.000 por las grúas 

destruídas por ese buque-- tienen menor valor que un buque. 

SEÑOR PRESIDENTE .- Aclaro que no me referí exactamente al costo del 

buque y+«del muelle, sino que tuve en mente la posibilidad de que ar 

entrar un barco a puerto se atraviese en el medio del canal y (8) 


entorpezca todo el tráfico -—-esto podría darse en un choque en la calle 


e É 


18 de Julio--, por lo que durante mucho tiempo el Puerto quedaría 
prácticamente inactivo. Entonces, estoy pensando en las consecuencias 


que esto podría traer al país, más que en los- costos que podrían 
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generar errores de esa naturaleza. Si se rompe una grúa o un pedazo de 
muelle, el Puerto tendrá mencds capacidad durante algún tiempo o un 


muelle quedará inactivo, pero la situación no es tan grave como la de 


iS De 


entorpecer el tráfico en el canal de entrada que, según tengo 

entendido, es bastante estrecho. - 

€ SEÑOR VIDAL.- Ro, señor Presidente, el canal de entrada es adecuado, 
Aclaro que estoy actuando en esta materia desde el año 1961 y, si se 

: t trata de nombres de barcos, tengo mucha memoria. Si no recuerdo mal, 


había un "lomo" --como lo denominan los marineros en términos 


marítimos-- en el canal de entrada que se formaba no sé por qué ho 


Is 
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razones, por lo que ciertos barcos de mayor calado a veces queúaban » 


> 


montados en ese lugar, aún cuando venían navegando en forma normal. Con 


esto quiero decir que es muy simple ja entrada al Puerto de Montevideo. 


Reno 


Existe un canal recto de norte a sur, que está perfectamente balizado, 
razón por la cual es muy difícil salirse de él, salvo que se tenga un 
accidente. El canal tiene un ancho que permite en forma cáncda dar paso 
a un barco de salida y a otro de entrada, aunque esto no es lo ideal, ; 

- ya que como sabemos, en materia de navegación, los frenos'de los barcos 

no son como los. de los autos. De manera que esta situación teóricamente 

es posible, pero en la práctica ina se da. 


* 


Ahora bien, quiero recordar que también existen Prácticos a , 


% , » E 
tarea. — e j e : . 
SEÑOR WEGIER.- Deseo expresar que es posible causar alguna dificultad 
a la navegación en función de varios factores. Uno de ellos puede ser 
la extetancia de un problema a nivel de la máquina, por lo que el buque 


podría quedarse sin gobierno y atravesarse en el canal. Por otro lado, 
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x« el Práctico podría cometer un error en virtud dé que el canal no esté 


E 


lo suficientemente balizado y el barco quedar así en un veril; en este 


Y 


bordo. Por ese motivo, aclaro que no estoy desentendiéndome de su OR e) 
:- caso, la situación no es tan grave. Cabe acotar. que en el Puerto. 


existen servitios auxiliares que se ocupan del traslado de los barcos 


cuando estos molestan a la navegación. Da manera que ese riesgo existe, . 

_ pero, evidentemente, no es de SER gravedad. 

- SEÑOR AROCENA.- Quiero señalar que, hasta hace poco tiempo, el señor a 
Wegier capó el cargo de Director Gerente General de un. armador 


Uruguayo. Por esa razón, al hablar lo hace exponiendo la experiencia 


y 


que posee. él dueño de un barco. Entonces, cuasidero que sus 


afirmaciones son muy importantes. 


Pepo ar 


SEÑOR VIDAL.- Debo aclarar que cometí el error de no agradecer a la 


p 


Comisión el homenaje que personalmente me significa el hecho de estar 
aquí presente. Esta es la primera vez que concurro a una Comisión del 
Senado --aún cuando desde el año 1973 estoy desempeñando mi cargo-- y 


para mí es un honor participar en el estudio de un proyecto dae ley. 
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Aclaro que he trabajado en la Ley de Puertos y en muchos otros ámbitos, 
pero nunca a nivel del Senado. d 

Deseo hacer una breve invrobucción al tema refiriéndome a los 
aspectos jurídicos, ya que estos han sido manejados en forma extensa y Ñ e) 
bastante controvertida. Por ello, creo que es inevitable que los 
señores senadores me escuchen, aún cuando mi disertación pueda ser algo 
tediosa, en virtud de que sobre este punto radica el fundamento ae 
nuestra posición. | 

. Consideramos que este proyecto de ley, que ya ha sido aprobado 
por la Cámara de Representantes, es. inconveniente desde el punto de 


vista de la regulación del sistema y de lo que se dice que se pretende. : 0 
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La actividad de los prácticos es, probabiemente, imposible de 


rastrear. Tal vez .haya comenzado con el descubrimiento de América; 


Colón no utilizó prácticos, pero sí lo hicieron todos quienes ¡le 


siguieron. Esto agrega una nota más de coraje a Colón. Los portugueses, 


O 
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holandeses e ingleses, que recorrieron el resto del mundo en barcos 


h absolutamente primitivos, cuando llegaban a determinada zona, como por 
ejemplo, a la Polinesia, buscaban un nativo que pudiera explicarles, 
E : con señas, cómo. se entraba a ese lugar. Esto pueda parecer. extraño en ! 
5) el mundo de hoy, pero: recuerdo que hace cinco años un buque uruguayo 
: entró en un pies del Caribe con un práctico que salió en un bote y 


fue marcando la ruta, porque el capitán no tenía Cartas de Navegación 
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de ese lugar. Es decir que todavía se conservan notas his este EApO. de 
_. procedimiento, . que ya es Ristánica 

El origen del práctico es la necesidad que tenían los capitanes de 
Jos buques de que alguien los orientara en las rutas que no conocían. 


Esto se mantiene, con las notas correspondientes --ya que han pasado 


A 


muchos años--, en la actualidad. El práctico --éste es un concepto que 
tiene sólo una acepción-- es un asesor del qapitán. Quienes definen al 


capitán como un gerente, están diciendo una tontería. Además, se 


desconoce que el Derecho Marítimo tiene connotaciones que lo hacen 
indispensable, porque. es la única rama del Derecho en la cual el 
trabajador cumple su jornada, duerme y vive en el lugar de trabajo y no 


puede abandonarlo sli no está conforme. 


De manera que hay una serie de particularidades que no son comunes Ad 


ni conocidas y que quienes no desean hacer el esfuerzo de estudiarlas, a 
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porque el tema no les interesa o no tiene aplicación, lo simplifican e 


inducen a errores. Esto sucede en la exposición de motivos de este 
proyecto de ley presentado por el señor representante nacional Eden 
Melo Santamarina. No quiero cansar a los ¡señores senadores con la 
lectura, pero es necesario corregir algunos errores que se desarrollan 
allí y hacer apreciaciones sobre algunos aspectos que vamos a 
cuestionar desde el punto de vista jurídico. 


SEÑOR PRESIDENTE.- Tengo una copia del proyecto de ley aprobado por la 


Cámara de Representantes, por una deferencia que ha tenido conmigo el 


señor representante nacional Eden Melo Santamarina, que me lo acercó el 


» 


día viernes. El señor senador lIrurtia estaba de licencia, pero aunqué 


do lo hubiera estado, probablemente tampoco habría accedido al" 


Repartido, al igual que el señor senador Elso Goñi que tampoco dispone 


— 


de esta información». Por “lo tanto, no creo que sea desacertado que el 
doctor Vidal trate el tema con la extensión que ,entienda necesaria, a 
efectos de que quede claramente establecida cuál es la opinión del 
Centro de Navegación sobre este proyectu de ley, al que se va a dar, 
entrada en el Senado recién en el día de hoy y que será destinado a 
esta Comisión. 

SEÑOR ELSO GOÑI.- Creo que de esa fofma estaríamos, incluso, 


adelantando el trabajo de la propia Comisión. 


Entiendo que en este tema hay dos problemas diferentes que están 


íntimamente ligados. Cuando la Asociación que agrupa a los prácticos 
solicitó una entrevista a esta Comisión, el proyecto de ley, si la 
memoria no me es infiel, no existía. Es cierto que la Comisión no está 


tratando esta iniciativa, porque aún no se le ha dado entrada en el 


Senado, pero en el momento en que fuéramos a hacerlo pensábamos 
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invitarlos a concurrir a este ámbito. 
Comparto lo que señala el. señor Presidente; pienso que es 
interesante oir toda la argumentación contraria --de acuerdo con lo que 


—manifestaba- el doctor Vidal-- a este proyecto de ley.- Incluso, esto 
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puede dar pie a que volvamos a llamarlos en el momento en que estemos 


estudiando el tema. * 
-SEÑOR IRURTIA.- Simplemente, quiero dejar constahcia de que, por 
obligaciones contraídas previamente, debo retirarme en pocos minutos. 
- De todas maneras, dispondrá de la versión taquigráfica a efectos de 


«3 ¡mantenerme informado. - y? ñ , E 28 
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SEÑOR VIDAL, - Agradezco a la Comisión el hecho de que me permitan 


extenderme. sobre este punto. A ] ar e O 


Creo que, de acuerdo con la metodología de trabajo de esta 
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Comisión, .que me ha dd: TAS se señor panadyr Elso Goñi, sería más 
- . Útil que hiciera una introducción para ilustrar a los ¿Señores senadores 


E sobís este AA Posteriormente, cuando la Comisión esté. tratando 


N 


O E ES TS 


oficialmente el -asunto, sería interesante comenzar a trabajar ' sobre 


aspectos nás puntuales. Creo que, de otra forma, este tema puede 

resultar demasiado tedioso. ' | 6 

SEÑOR ELSO GOÑI. - Quisiera saber si la Comisión emperulos de la Cámara 

de Representantes, en oportunidad de tratar este proyecto de ley, cursó | 

invitación a -la delegación que nos visita. | 

SEÑOR VIDAL.- No, señor senador; e , - JA . | 
He tenido oportunidad de analizar la exposición de motivos que . 

acompaña el proyecto de ley presentado por el asmor” reprenarstes | 

nacional Eden Melo Santamarina, pero no he podido estudiar el informe 


de la Comisión. De manera que no puedo tratarlo en el día de hoy, ya 
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que es mucho más extenso y ha llegado a mi poger nace muy puco tiempo. 
En él hay una serie de consideraciones juridicas de otro vruen, a ¡as 
cuales no voy a referirme, porque no me gusta improvisar sobre estos 
temas. 

SEÑOR ELSO GOÑI.- Creo que nuestros invitados pudrían hacer en el día 
de hoy. un adelanto de su opinión. Desde ya, la Comisión se 
comprometería a volver a invitarlos en el momento en que esté tratando 
este proyecto de ley, ya que es importante la presencia de ustedes como 
elemento asesor.” 

SEÑOR VIDAL.- Este proyecto de ley £ue aprobado en la Cámara de 
Representantes sin la intervención ni el conocimiento del Centro de 
Navegación; asimismo, tampoco surge di 10%. deuañtós que se haya 
consultado a la Administración Nacional de Puertos y Ala Prefectura 


Nacional Naval. 
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Utilizando el ejemplo de la vieja balanza de aqs platos --que ya no se 
usa más en la práctica, aunque continúa siendo el símbolo de la 


justicia--, si le quitamos uno, el otro no sirve para. nada; es por ello 


_que hice referencisx al Centro de Navegación, ya que representaría uno 


de estos platos. Los usuarios de los servicios del Puerto, los que lo 


defendemos y quienes luchamos --que. discretamente el señor Berro no 


quiso mencionar, pero quien habla es un poco más audaz-- por la 
competencia con los Puertos de Buenos Aires y otros, tal como sucede en 
el tema de la Hidrovía, somog los interesados, que vivimos en 
Montevideo. Por supuesto, en lo prtonal no iría a trabajar a Rosario 
aunque su puerto se convierta en el más importante del Cono Sur. En ese 


caso, "bajo la cortina" y me dedico a otra actividad. Es decir que el 


. tema de los usuarios es el contrapeso y la opinión necesarios para 


“balancear el asunto junto con el punto de vista de los protagonistas: 


los prácticos. De la documentación de que disponemos surge su 


participación. 


. 


Como decía anteriormente, la función de los prácticos nació de la 


necesidad y sique sustentándose en ella; no se discute en el mundo su 


calidad de asesor. La única excepción que existe a este principio la 


establecieron . los Estados Unidos en el Canal de Panamá . Allí el 


RERIOO desplaza al capitán, tomando. el mando absoluto desde que el 
barco entra hasta que sale del Canal, por razones de seguridad. Sin 


embargo, la Compañía del Canal --que en poco tiempo dejará de existir-- 


se hace cargo de cualquier deterioro que se le produzca al buque 


” durante el traslado. La importancia del Canal de Panamá --quisiera 
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hacer una disgresión para mostrar la colevaccda de la tecnoiogía, la 
velocidad con que ésta se aplica y cómo han revolucionado aspectos que 
parecían ¡incambiables-- cono vía del transporte mercantil, ha 
desaparecido. Con la invención del contenedor, el Canal podría ser 
anegado, se podría enterrar en él un portaviones o ser cerrado, que 


problema deberá ser resuelto por la Armada Norteamericana, pero ello no 


afectará en Jo más mínimo a los buques mercantes y, por ende, tampoco. 


a los comerciantes. Actualmente, no es necesario ir al Cabo de Hornos 
y dar la vuelta, ya que hay. un tren que recibe los contenedores y luego 
los. transporta. Dicen que después de la máquina a vapor, el contenedor 
es la más grande revolución en materia de navegación. Esta situación 


está directamente relacionada con los prácticos, porque los buques 


- tienen que operar y las maniobras han cambiado. Podemos decir, incluso, 


que antes no se concebía que se trabajara bajo lluvia, pero con el uso 


de los. contenedores eso quedó atrás. 


Continuando con el tema de los contenedores, puedo agregar que en 


Hamburgo, por ejemplo, se encuentra un punto de arranque; allí el buque 
carga combustible, provisiones, cambia de. tripulación, se hacen 


revisaciones a cargo «del fabricangtae--porque generalmente son buques 


nuevos-- y, además, la familia de aquellos tripulantes que no pueden 


bajar a tierra, suben al buque, porque todas estas actividades 
transcurren en aproximadamente diez horas. El barco, a pesar de tener 
una carga muy importante, opera con extraordinaria rapidez. Debo 
reiterar que en el Puerto de matrícula el barco se detiene diez horas, 
lo que es casi inhumano, pero esa es la realidad. Asimismo, en este 
puerto alemán de Hamburgo, el practicaje, en los cincuenta kilómetros 


de río, no es obligatorio. gero, de igual modo, los capitanes lo piden 


At a a nr 


reel a 


A A Y 
» 


portuaxia, o 


28 


y lo pagan. La razón es que, en un trayecto tan extenso como éste --por 


más alemanes que ellos sean--, se corren muchos riesgos. Incluso, 


" algunos llevan dos prácticos, uno a proa y otro a popa, ya que son 


barcos muy grandes, como por. ejemplo, los petroleros. 

Lo que quiero dejar bien claro con todo esto es que aquí no está 
en discusión la existencia o subsistencia del Estatuto del Práctico. El 
Poder Ejecutivo decidió estudiar el tema de los prácticos para 


ajustarlo a la Ley de Puertos, que cuenta con un importante artículo 12 


_ del cual ninguna actividad portuaria escapa. En esa disposición se 
ido rr que la actividad portuaria - es prioritaria y debe ser 


' eficiente y competitiva. A mi entender, no puede pensarse de.otro modo 


si se habla de una actividad que se desarrolla en el Puerto y que es 


típica de ese ámbito, dejando de lado la Siiecuatón de si es comercial 


3 no, porque Ps, sea su naturaleza, reitero, es propiamente 


, 


Hay buques -que vienen por primera vez al Puerto de Montevideo y 


sin el _práctico .RQ podrían entrar o salir. Esto sucede porque, de 


. pronto, en el momento en que arriban, el "Puerto tiene colmada su 


capacidad y las operaciones de maniobra no las puede hacer el capitán 


porque no lo conoce. De manera que, entonces, el uso del práctico está 


y fuera de discusión. Lo que .se pretende, en realidad, es ajustar el 


sistema para que el Puerto de Montevideo sea competitivo con respecto 
a los demás existentes en la zona, ya que éstos se siguen desarrollando 


y el nuestro, _Qunque ha alcanzado un buen nivel, todavía no es 


- suficiente. Dentro de este concepto se encuentra el tema de los 


prácticos; cuando se dictó la resolución hubo una gran alarma por parte 


dé ellos, quienes interpusieron un recurso que no tuvo andamiento. 
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Inciuso, vinieron al Parlamento, estuvieron en amoás camaras y se 
elaboró este proyecto de ley que me voy a permitir citar y comentar. En 
él se expresa que se declara que el practicaje, de conformiuad con la 
legislación nacional y las normas reglamentarias concordantes, es un 
servicio público no comercial de interés siena, que debe ser 
prestado por profesionales con título habilitante y en un todo de 
acuerdo con el Reglamento General del Práctico. Es decir que se dicta 
una ley para establecer que el practicaje es un servicio público y en 


sus fundamentos se señala que lo ha sido desde principios de siglo. 


Debo decir que no comprendo, ni tampoco puedo compartir, que se dicte 
una ley para expresar que "el agua es mojada", aparte de la frávoliónd 
que ello pueda significar. O sea, que establecer que es un servicio 
público cuando desde principios de siglo ha sido catalogado como tal, 
6 creo que es perder el tiempo y hay cosas más importantes que ello. En 
| realidad, no se trata de un servicio público, . aunque así lo dice el 
; pS perrato, si lo: establece una ley entonces sí pasará a serlo, pero 
actualmente no lo es y la prueba de ello es- que aquí se aclara su 
definición expresamente. De ninguna manera O atribuirle a un 


legislador Como Melo Santamarina un proyecto de dl en el que diga que 


A A 


el agua es mojada... 


Más adelante dice "de conformidad con la legislación nacional". 


Tomo el término "legislación" como ley y no existe ninguna ley que 


regule algún aspecto del trabajo que realizan los prácticos, a 


excepción de una disposición del Código de Comercio que dice que los 


capitanes tienen obligación de tomar a los prácticos y pilotos cuando 


ello sea necesario. Los señores senadores saben que los barcos de la 


época en que se aprobó el Código de Comercio no son los de ahora y aún 
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así ello sigue siendo obligatorio. áuique esto ao ¿uera compulsivo, 
siguiendo el buen sentido, el capitán tiene que pedir asesoramiento 
porque, como sucede en muchos puertos del mundo, a veces 20 sabe cómo 
actuar. Además, se expresa que es un servicio público no comercial y 
esto tampoco lo comparto. A pesar de que existen dudas --como creo que 
las hay, áunque considero que el tema está fuera de lugar--, se 
establece que no es comercial con el objetivo de excluirlo de la Ley de 
Puertos. A mi entender, un enfoque claro y cristalino del tema de la 


mencionada ley no puede excluir una actividad tan típica como la de 


entrar y sacar los buques. 
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Si elaboramos una ley para sacar los buques, empezamos a reuucir lo que 
debe ser un conjunto que funcione armónicamente. El puerto de 
Montevideo es el que dio nacimiento a esta ciudad ya que, si la 
geografía no hubiese ayudado, ésta sería una pequeña ciudad sin puerto 
y con 50.000 personas. Todos sabemos que Montevideo existe gracias a su 
puerto. | 

. La situación del puerto de Montevideo no ha variado, sólo ha 
cambiado su forma --las ovejas tienen otro color, pero siguen siendo 


las mismas--, por la competencia y la dependencia de Buenos Aires que 


“se quiere establecer. El enfoque argentino sigue siendo el mismo que en 


1811; en términos generales, los bonaerenses siguen pensando como en 


1811, lo que ne molesta mucho y por eso trato de cambiarlo. Intento — 


señalar que el Uruguay es un país con una legislación distinta y que, 
para manejar sus asuntos es necesario atenerse a la legislación de acá, 
que es diferente a la argentina y, por supueato, también a la del resto 
del mundo, sin importar el tamaño del país. 

Sin embargo, hay algo todavía más curioso. Se dice que además de 
"no comercial" es de "interés nacional". Sinceramente, no entiendo 
esto. -La declaratoria por ley de "interés nacional" es exclusiva de la 
actividad privada. Un »Bervicio público no puede ser de interés 
nacional, sino que esa público. Mo comprendo por qué se estableció esto, 
pero técnicamente no es posible. 2 

En cuanto a la naturaleza de los prácticos, en definitiva, son 
profesionales como los abogados o los farmacéuticos. Curiosamente para 


mí, dentro del Derecho Administrativo corresponde a una figura muy 


rara, que es la de aquellos que ejercen servicios de interés público 
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siendo particulares. Su característica es que su actividad está 
E fuertemente reglamentada por la Administración, al 1gual que la de los 


farmacéuticos, por ejemplo. 
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El reglamento de los prácticos --que tiene artículos que hablan 
hasta del tamaño de la gorra que deben usar-- es lo que se quiere 
convertir en ley. Sin embargo, desde el punto de vista de la técnica 
legislativa no debe ser así ya que congela algo que, por naturaleza, 

_ tiene que. ser flexibie. Siempre ba. funcionado bien siendo. flexible; 
entonces, no entiendo por. qué existe interés .en tornarlo rígido. En 


. todos los Países en que se considera que es un servicio público, los 


A 


A . ; prácticos son funcionarios que reciben un sueldo y no me refiero a. 
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Países extraños sino a algunos como Holanda, que tiene el puerto más 

permita del mundo a pesar de ser más pequeño que el Uruguay, lo que 

z demuestra que - lo que cuenta es la cabeza. En Holanda, los "pilots" 
3 están empleados por el Estado y perciban pe salario fijado por la 
y Administración, con algunos premios por trabajos extraordinarios. Quien 
| habla no maneja los números, pero sí lo han 39 las. personas que me 
acompañan y más adelante los describirán con , detalle, para ilustrar a 

E k Ñ los señores senadores. De todas maneras, el sistema de Holanda no es el 
ideal para los prácticos ni pretendemos que: el uruguayo sea similar; 


simplemente, lo señalo como un ejemplo. 


E 


e Otro punto a señalar es qué únicamente son obligatorios en algunos 
: casos en que la Administración considera que existe cierto riesgo. Lo 
| que ocurre es que el puerto de Holanda es muy grande. 

La responsabilidad es otro aspecto que ha preocupado mucho a los 
prácticos porque la evolución desde el decreto de 1913 --firmado por 


don José Batlle y Ordóñez y por el Ministro de Guerra y Marina de aquel 
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s entonces, que estableció que en caso de negligencia, error u omisión. el 


PP. 


práctico era responsable-- hasta el de 1986, que es el que está 


Al. 


vigente, fue quitando responsabilidad hasta llegar a una exención 
2 total. No quiero realizar M5 análisis jurídico. sobre si el. error de un 
asesor que causa un daño puede ser eximido de responsabilidad. A 
e nosotros que trabajamos con el exterior, cuando participamos en un E A 
asunto, se nos purga a firmar un contrato --como a los médicos-- en el 
que asumimos la gosvonsabilidad por. dar un consejo equivocado y ella es 
muy pesada. Pers _0Lmegó, , lo firmo porque en este país no existe; 
no porque crea que ee sponsabididad; simplemente,no es nuestra 


costumbre e intento det: y, los hábitos de mi país. 


e) 


N . SEÑOR PRESIDENTR:> 19 sue, está señalando funciona para las vrofesiones 


liberales, pexo para “quelian personas que están sujetas a una relación 
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de dependencia, “ios errores cometidos en el desempeño | de su función e 

” nunca pueden dra su , propio patrimonio aunque, si se demuestra 
que existió mala fo puede dictaminarse una responsabilidad penal. 
SEÑOR .VIDAL.-La responsabilidad penal es personal e independiente de la 
= 

condición. Personalmente, me refería a la responsabilidad civil. En 

| 

| 

1 


materia marítima, la responsabilidad penal existe pero no. es tan 


A A A 


frecuente como la gente piensa. 
SEÑOR PRESIDENTE.- Esto quiere decir que aquí agregaríamos un nuevo 5 | 
elemento, determinando si existe una relación de dependencia o si se | 
trata de una relación liberal. Si hay úna CREALO de dependencia, 

desde el punto de vista del Derecho Libor, está claro que no existe' á 
responsabilidad pecuniaria. Tal es el caso del cajero de un Banco que 


tiene un faltante, un obrero de una fábrica de vidrios que hace venir 


abajo una estantería de botellas o un camionero de repartos que choca a 
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contra una could. No say responsabliiuad 2h cuanto a su patrimonio 
personal. Anora- bien, si estava bebido, por ejempio, se establecerá 
- Otro tipo de responsabiliuaad. 
SEÑOR VIDAL.- Simpiemente hago una distinción entre responsabilidad d 
civil y penal y reitero que no vale la pena profundizar en esta última. 
ES Lo que el señor Presidente de la Comisión acaba de señalar es cierto, 
es cosa juzgada. 
El tema de la responsabilidad civil ha sido tema de preocupación 
y se ha ido reduciendo a lo largo del tiempo. En otros países, el tema 
de la responsabilidad por negligencia o error se ha mantenido, se 
regula y se Le. de una parte 5 ninguna. El tema fue analizado. El 
¡práctico es un profesional titulado --cón un título que le otorga el 


Estado-- que debe ser designado --si no es así, no puede desempeñar su 


función porque el reglamento se lo prohíbe-- para poder trabajar. 


po 
) 
A 


¿y 


(OLIDES 


De manera que la naturaleza del práctico se puede asimiiar a cuaiquier 
E profesión liberal. 
Un técnico nunca actúa bajo situación de dependencia. Hace muchos 


. años tuve un caso en el que defendí . a. un veterinario de una empresa del 
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Estado --todos se imaginan cual es-- que fue sumariado porque el 
Gerente entendía que había cometido un error. Pienso que éste no podía 
juzgarlo, salvo que hubiera tenido el asesoramiento de otro veterinario 


--cosa que no era así-- ya que se trataba del tacto rectal de un toro, 
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que es un tema absolutamente especifico. Es. decir que no puede haber 

ee dependencia en la realización del trabajo profesional; poz más que se 
añ cobre un sueldo, la independencia técnica se conserva. Aunque los 
abogados podemos decir que hay dos bibliotecas --y algunos que no nos 
qpuacan mucho dicen que hay cuatro--, . considero que hay una sola. Por 

lo tanto, la. responsabilidad por estar bajo subordinación no es 

pe aplicable a los prácticos porque la subordinación no lo es, salvo la | ¡ 


que tienen respecto a la Oficina de Pilotaje por razones disciplinarias 
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cOmO, por ejemplo, cuando un práctico se duerme, no va a.bordo o 
incumple cualquiera de las disposiciones de este Reglamento que, como 
dije, consta de 130 artículos que incluyen la forma de llevar los 
libros de novedades diarias, la manera de acomodar el barco y cosas 
típicas de la profesión. Esto puede determinar una responsabilidad pero * 


no civil sino de otro orden, como puede ser el disciplinario, por estar 


sometidos | a subordinación. Por eso la naturaleza de su status ha sido 
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motivo de tantas suman, desde la sentencia del Tribunal de lo E 


Contencioso Administrativo --tema que nos tocó promover a nosotros-- 


mo. 
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hasta la fecha. En el Reglamento se puso una definición pero es solo un 
reglamento. y no DATES pautas, no puede eximir de 1espunsabiiidad, por 
ejemplo, por chocar el barco contra éj muelle. Estamos de acuerdo en 
que el Reglamento tiene una naturaleza limitada y no qaebe ser 
preocupación de indole legislativa porque, precisamente, es materia del 


órgano administrador. 


SEÑOR PRESIDENTE.- Usted hizo referencia al puerto de Rotterdam en 


_Guanto a que es el puerto más grande del mundo y expresó que los 


prácticos son funcionarios del Estado. Quisiera saber si tiene 


información sobre ese puerto respecto a-los turnos y al problema de los 


costos. 


SEÑOR VIDAL.” Lamentabiemente no tengo esa información, pero puedo 


averiguarla y traerla en la próxima sesión. Mencioné este puerto 


simplemente como ejemplo y puedo agregar que en Australia, que es un. 


país grande, cada estado tiene un sistema autónomo. También'podríamos 


hablar de Italia, de Grecia o de Estados Unidos que Hans el régimen 
más parecido al: nuestro con dos tipos de corporaciones llamadas 
federales y locales. Nunca he visto un sistema similar a este porque 
está organizado de una forma totalmente distinta. La autoridad marítima 


es la Coast Guard que es uno de. los servicios más eficientes dei mundo, 


funciona a la perfección en todo sentido y tiene una larga costa que 


cuidar. Sin embargo, esto no tiene nada que ver con los prácticos. En 
nuestro país se los ha hecho depender de la Prefectura, pero en otros 
lados es un servicio municipal. 


El artículo 2% del Reglamento dice que, en virtud de lo dispuesto 


en el artículo anterior --o sea que me evita reiterar las objeciones 


hechas al mismo-- ni la función profesional de práctico --que afirma 
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esto--, ni la tarea de practicaje ¿elezuda a puertos y vanaies de 
navegación de jurisdicción nacional UY Otros que, cumo ¿esultado de 
tratados O convenios ¿nteracionaies Vigentes,  COrcespuliuaa al 


practicaje uruguayo caen uentro de ¡as previsiones dispuestas por la 


Ley de Puertos N92 16.246 del 8 de abril de 1992, por cuanto no se trata 


. de una actividad comercial portuaria, sino de un servicio público que 


sólo el Estado debe administrar. 

Ratifico que el práctico es un profesional asesor del capitán y 
creo que esto tampoco es materia de «discusión. Además, no voy 
adiscutir, ni ahora ni más ELE, la naturaleza comercial de la 
actividad poa esta no es una elase de Derecho Comercial donde 


estudiamos que las reglas cambian en cuanto a si se trata de un acto 


comercial, mixto, etcétera. No interesa. Por ejemplo, si atiendo a un 


+ 


comerciante, no interesa saber si mi trabajo de abogado es comercial 
porque esta sería una «situación de laboratorio y no se puede perder 


tiempo en ella. , 
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Sin embargo, 81 interesa destacar que la tarea del Piáctico es 
¿ esencial para el Puerto, salvo que se sostenga que los capitanes pueuan 
elegir si toman o no sus servicios, con lo que, seguiamente, nadie ve + 
7 r ná 1 


estará de acuerdo. : : 
Por otra parte, debemos aclarar que no es un servicio público, | 
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po o pues no existe una ley que así lo estabiezca. Obviamente, si esa. 


actividad fuera considerada un servicio público, no se propondría un 
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proyecto de ley para darle ese carácter. 
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Con relación a lo que se dice en el proyecto de ley, en el sentido 

de que es una actividad que sólo el. Estado debe administrar, les dejo 

las soluciones abiertas. Cabe señalar que, prácticamente en todos los . (8) 
| países, existe una solución con pequeñas variantes y, asimismo, en muy 


> pocos Jugares es como 38 nuestra. De todos modos, insisto, el servicio 


o. no es esencialmente --Como sí, por ejemplo, los autos deben tener 
necesariamente ruedas para andar-- de” esa forma. Indudablemente, se 
trata de un camino que se adoptó, pero se pueden tomar otros 


diferentes. Ñ 


TERA 


3 UN SEÑOR PRESIDENTE.- Aprovecho la oportuniasa para plantear una inquietud 
i Al que se me presenta con respecto al tema. 

Como bien se ha explicado, existe un problema de costos, cómo se 

- debe pagar, y si Go capa un 15% o un 100%, que no creo que sea 

materia de esta Comisión. Sí me interesa conocer si entre las 

celvimlialaion=s del Centro de Navegación, figura la de ui el Práctico 


pase a dependex de”“la agencia marítima. 


as > 


SEÑOR LORENZO.-- Cabe aclarar que tanto en la exposición que efectuaron a E 


los Prácticos en el ámbito de la Comisión como en la Exposición de 


alii... 
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Motivos del proyecto de tay del señor 1epresentante ¿puén Melo santa 
Marina, que tiene media sanción de la Cha de Representantes, se 
basan en supuestos --como el que acaba de indicar el señor Piesidente-- 
4 que no existen. En virtud de ello, desearíamos hacer un mejor 


desarrollo del tema. 


» E 


Se habla de la soberanía nacional como el valor protegido por la 
actividad de los Prácticos. Precisamente, no es ese el bien protegido, 
pues entonces no se entendería por qué los Prácticos y el Centro de 
Navegación han estado negociando hasta ahora La regulación del régimen 
respectivo, mientras esta Comisión ha discutido este _tema, y aún 
continúan hacianicla, De modo que no se está . la soberanía 
nacional, sino el costo del practicaje. Este aspecto también es un A 9) 
a y? aupuasto del proyecto de ley y de la argumentación de los Prácticos, 
así como por la documentación disponible, las cifras y algunos otros 
puntos que se manejan son incorrectos. Seguramente, estos aspectos : 4 
serán objeto de análisis en otra reunión, en virtud de que el tiempo de 
que disponemos en este momento es muy escaso. ¡ | 


No obstante ello, debemos decir que tenemos muy bien fundados los 


¿1ementos por los cuales resulta necesario que esta Can y la 
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Cámara de RADEGIIADSOS, mediante el dictado de una ley, intervengan 
“en una temática como la de los Prácticos, que desde el siglo pasado ha 
pr regulada a través de reglamentos por parte de la Administración. 
2. De modo que, retrasa, no son fundados ninguno de los en en los 


> que se basa esa necesidad a la que se O y anteriormente. 
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Con respecto al bien tutelado, a la tradición nacional, su 


regulación y la necesaria contratación del Práctico, quiero aclarar que 


no es así. Asimismo, en relación a la naturaleza de servicio público y 


o 
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A que todo el universo marítimo considera de igual foima el practicaje, 
debemos indicar que tampoco es así. Por lo tauto, hay una serie de ' i 


fundamentos de la ley, que si caen --y creemos tener la tunaamentación 


¿ . para ello-- hacen innecersría la intervención del Poder Legislativo > 
z --pero no en su actividad de contralor respecto al Poder E jecutivo-- en 
id 43, 
cuanto a establecer como norma un reglamento de 130 artículos que, 4 


entre otras cosas, establece “que debe haber una oficina con una 
secretaria y que los Prácticos deben firmar tres libros. Ese tipo de 
disposiciones son tspicas del reglamento y no de la ley. Precisamente, 
son los aGpectos que se quieren introducir y congelar con la 
aprobación del proyecto de ley. 

Reitero que no es esta la oportunidad para plantear este tema, ; (6) 
pero nde resta- plantear la parte vasuancial del asunto, pues los 


señores Berro Y Arocena se refirieron a los temas en discusión con los 
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Prácticos. Sin embargo, existe un escalón previo que es el de entender 
po si resulta necesario que haya una ley que regule el tema. Si fuera así, ' 


deberíamos entrar a analizar el detalle de la reglamentación, aunque 
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creo que ese paso aún no se ha dado y existen fuertes fundamentos como 
para entender que no es preciso la aprobación de una ley. 
- SEÑOR AROCEMA. - Queremos dejar en claro que no tenemos nada en contra 
de los Prácticos, sino que creemos y nos ¡pójancd en ellos pues su 
presencia es muy importante. No obstante ello, se trata de un servicio 
en el Puerto de Montevideo, cuyo costo y presencia --entre otras A 
cosas--, hacen a la competitividad del mismo. Somos uruguayos y 


defendemos nuestro Puerto, pero no debemos olvidar que estamos en un 


momento totalmente competitivo. En ese sentido, cabe consignar que ha 


habido una serie de licitaciones en Regancina, y con las excepciones 
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elios mueven 000.000 contemedores, Ccuaido 450 son ius que tienen, 
mientras que nosotros movemos 80 y con los vacios liegamos a 100. 
Quiere decir que incluyen los nuestros porque piensan que nos van a 
succionar. De modo que tenemos que manejarnos con mucha sutileza, a 
pesar de todas las condiciones geográficas de que disponemos, y tener 
los servicios perfectamente alineados, con un costo razonable, porque. 
nadie quiere que sucumban y que en lugar de ir 100 para aquel país 
vengan 400 para el nuestro. Precisamente, esa es nuestra aspiración y 
por ello estamos luchando. , 

Simplemente, nos resta agradecer a la Comisión el , habernos 
recibido, no sin antes recordarles que nos mueve el propósito de 


uruguayos. 


(Se retiran de Sala los delegados del Centro de Navegación) 
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